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(54) Scheibenbremse und Fiihrungsholm einer Scheibenbremse

(57)  Eine Scheibenbremse mit einem uber ein Axi-
allager langsverschieblich an einem Bremstrager abge-
stutzten Bremssattel, wobei Bestandteil des Axiallagers
ein einen zylindrischen Lagerabschnitt (14) aufweisen-
der Fihrungsholm (10) ist. Vorgeschlagen wird ferner
ein derartiger Fiihrungsholm (10).

Der Fiihrungsholm (10) ist von einem Faltenbalg (25)
umgeben, dessen Faltenabschnitt (35) Iangenverander-
lichist, und dessen eines Ende zu dem Bremstrager, und
dessen anderes Ende zu dem Bremssattel hin abgedich-
tetist. Um durch mangelnden Druckausgleich hervorge-
rufene Schadigungen des Faltenbalgs (25) zu vermei-

den, weist der Fiihrungsholm (10) auf einem durch die
Stauchlange des Faltenabschnitts (35) zumindest teil-
weise Uberdeckten Langsabschnitt (40) einen Durch-
messer (D2) auf, der geringer als der Durchmesser (D1)
auf dem zylindrischen Lagerabschnitt (14) ist. Die axiale
Lange (L2) des weiteren Langsabschnitts (40) betragt
zwischen einem Funftel und einem Drittel des Durchmes-
sers (D1) auf dem Lagerabschnitt (14). Auf diese Weise
ist unter den Falten des Faltenbalgs (25) hindurch ein
Luftaustausch mdglich, so dass ein Uber- oder Unter-
druck in dem vom Faltenbalg umschlossenen Volumen
vermieden wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit
einem Uber ein Axiallager langsverschieblich an einem
Bremstrager abgestutzten Bremssattel, wobei Bestand-
teil des Axiallagers ein einen zylindrischen Lagerab-
schnitt aufweisender Fihrungsholm ist, und der Fih-
rungsholm zur Abdichtung des Axiallagers von einem
Faltenbalg umgeben ist, dessen Faltenabschnitt zwi-
schen einer Stauchlange und einer Strecklange langen-
veranderlich ist, und dessen eines Ende zu dem Brem-
strager, und dessen anderes Ende zu dem Bremssattel
hin abdichtend festgelegt ist.

[0002] Die Erfindung betrifft ferner einen Fuhrungs-
holm fiir ein Axiallager einer Fahrzeug-Scheibenbremse,
der Uber seine Lange mit Langsabschnitten unterschied-
lichen Durchmessers versehen ist, von denen ein Langs-
abschnitt ein zylindrischer Lagerabschnitt fur das Axial-
lager ist.

[0003] Bei Scheibenbremsen fir Nutzfahrzeuge wird
der als Gleit- bzw. Schwimmsattel ausgebildete Brems-
sattel Uber Axiallager mit dem fahrzeugfesten Bremstra-
ger verbunden, um so den Bremssattel langsverschieb-
lich zu dem seine Position beibehaltenden Bremstrager
zu fihren. Bestandteil des Axiallagers sind Fiihrungshol-
me, die an ihrem einen Ende fest mit dem Bremstrager
verbunden sind, wahrend sie andererseits in Gleitlagern,
haufig Gleitlagerbuchsen, des Bremssattels gefiihrt sind.
[0004] ZurVermeidung einer Verschmutzung des Axi-
allagers ist der sich zwischen dem Bremstrager und den
Bremssattel erstreckende Bereich des Fihrungsholms
von einem Faltenbalg umgeben. Die Dimensionierung
des Faltenbalgs wird durch seine Umgebungsteile und
durch seine maximale Lange bestimmt. Eine geringe
Grundbaulange wird durch eine geringe Anzahl von Fal-
ten erreicht. Es ist erstrebenswert, die Falten mdglichst
hoch zu gestalten, um eine grof’e Maximallange zu er-
zielen, ohne Zugkrafte auf die endseitigen Befestigungen
in Kauf nehmen zu missen. Diesbezlglich wird in der
Regel ein Durchmesser der Innenrénder der Falten ge-
wahlt, der dem AuRendurchmesser des Fiihrungsholms
entspricht. Der Auflendurchmesser der Falten ist durch
den einzuhaltenden Sicherheitsabstand gegeniber den
durch Bremsenergie aufgeheizten metallischen Umge-
bungstauteilen vorgegeben. Die an dem Fihrungsholm
anliegenden Falten bilden dabei praktisch Dichtlippen,
wodurch sich zwischen benachbarten Falten jeweils ab-
gedichtete Kammern ergeben. Diese sind zwar bei einer
langsamen Bewegung des Bremssattels, wie sie beim
verschleiRbedingten Nachstellen der Bremse erfolgt, un-
problematisch. Denn die im Faltenbalg eingeschlossene
Luftmenge kann bei einem langsamen Strecken oder
Stauchen des Faltenbalgs ausgeglichen werden, etwa
durch ein schleichendes Unterstromen der Innenrander
der Falten und der im Bereich der Enden angeordneten
Dichtlippen. Allerdings ist dieser Druckausgleich bei ei-
ner schnellen Relativbewegung zwischen Bremstrager
und Bremssattel nicht mehr gewahrleistet. Insbesondere

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

wenn Bremstrager und Bremssattel vollstdndig bis zum
Anschlag zusammengeschoben werden, was wahrend
der Montage des Bremssattels der Fall ist, kann die zwi-
schen den Falten des Faltenbalgs angesammelte Luft
nicht schnell genug entweichen, wodurch es zu einem
Aufblahen des Faltenbalgs kommt, verbunden mit einer
Gefahr des Ldsens der Befestigungen. Bleibt dies unbe-
merkt, kommt es im spateren Betrieb der Scheibenbrem-
se zu einer Beschadigung des Faltenbalgs oder zu Un-
dichtigkeiten. Dieser Effekt ist besonders stark, wenn der
Faltenbalg innerhalb des Bereichs seiner nahezu kom-
pletten Stauchung bewegt wird. In diesem Zustand ist
die Volumenanderung zwischen den Falten am groRten.
Hinzu kommt, dass gleichzeitig die Innenrénder der Fal-
ten ihren kleinsten Durchmesser einnehmen und somit
keinen oder den geringsten Abstand zum Fihrungsholm
aufweisen.

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, bei einer Scheibenbremse sowie bei einem Fih-
rungsholm der gattungsgemafRen Art durch konstruktiv
einfache Mittel die Gefahr einer Beschadigung des den
Fihrungsholm umgebenden Faltenbalgs zu vermeiden,
und so die Betriebssicherheit einer Scheibenbremse ins-
gesamt zu verbessern.

[0006] Zur Lésung der Aufgabe wird eine Scheiben-
bremse mitden Merkmalen des Anspruchs 1 vorgeschla-
gen. Bei dieser Scheibenbremse weist der Fiihrungs-
holm auf einem durch die Stauchlange des Faltenab-
schnitts zumindest teilweise Uberdeckien Langsab-
schnitt einen Durchmesser auf, der geringer als der
Durchmesser auf dem zylindrischen Lagerabschnitt ist.
[0007] Zur Lésung der Aufgabe wird ferner ein Fih-
rungsholm einer Scheibenbremse mit den Merkmalen
des Anspruchs 11 vorgeschlagen.

[0008] Durch eine bereichsweise Anderung des
Durchmessers des Fuhrungsholms, die, da eine Bear-
beitung des Fiihrungsholms ohnehin erforderlich ist, kei-
ne zusatzliche Fertigungsstufe erfordert, wird ein Aufbla-
hen des Faltenbalgs und damit eine Fehlmontage oder
Beschadigung des Faltenbalgs verhindert. Stattdessen
wird, indem der Flhrungsholm auf einem durch die
Stauchlange des Faltenabschnitts zumindest teilweise
Uberdeckten Langsabschnitt mit einem reduzierten
Durchmesser versehen ist, ein Druckausgleich in dem
von dem Faltenbalg umschlossenen Luftvolumen er-
mdoglicht, wodurch der Faltenbalg seine zugewiesene
Funktion uneingeschrankt und dauerhaft erflillen kann.
[0009] Mit einer Ausgestaltung der Erfindung wird vor-
geschlagen, dass der Innendurchmesser des Faltenab-
schnitts in dessen Stauchstellung gleich dem Durchmes-
ser des Lagerabschnitts ist.

[0010] Der an dem Fihrungsholm ausgebildete
Langsabschnitt geringeren Durchmessers wird vorzugs-
weise durch eine umlaufende Nut mit zylindrischem Nut-
boden gebildet. Eine solche Nut lasst sich fertigungs-
technisch einfach herstellen, zumal im Rahmen der
Oberflachenbearbeitung der Gleitflachen des Fiihrungs-
holms ohnehin ein spanendes Bearbeitungsverfahren
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erforderlich ist.

[0011] Zur Erzielung der maximal mdéglichen Lénge
des Axiallagers ist es von Vorteil, wenn unabhangig von
der Axialposition des Bremssattels stets ein axialer Ab-
stand zwischen dem Langsabschnitt reduzierten Durch-
messers und dem im Schiebekontakt stehenden Lan-
genbereich des Lagerabschnitts vorhanden ist.

[0012] Miteiner weiteren Ausgestaltung wird eine zwi-
schen dem Faltenabschnitt und dem Axiallager angeord-
nete Sekundarabdichtung vorgeschlagen. Diese um-
fasst vorzugsweise einen am Bremssattel befestigten
Dichtring mit einer sich zu dem Fihrungsholm hin er-
streckenden Dichtlippe. Die Dichtlippe ist von solcher Ra-
dialerstreckung, dass sie sich zwar gegen den zylindri-
schen Lagerabschnitt, jedoch nicht gegen den Langsab-
schnitt reduzierten Durchmessers abzustiitzen vermag.
Dies ermoglicht, wenn Bremssattel und Bremstrager
stark zueinander geschoben sind, ein Unterstrémen die-
ser Dichtlippe, und damit ein Entweichen von Luft aus
dem im Ubrigen umschlossenen Luftvolumen.

[0013] Die Sekundarabdichtung soll bei defektem Fal-
tenbalg dort eindringenden Schmutz von dem Axiallager
fern halten. Es ist davon auszugehen, dass ein Defekt
der Falten erst nach einer gewissen Betriebsdauer auf-
tritt. Deshalb ist es alternativ mdglich, den Langsab-
schnitt reduzierten Durchmessers bis in jenen axialen
Bereich hinein zu legen, in dem sich die Sekundarab-
dichtung zu Beginn der Standzeit der Bremsscheibe und
der Bremsbelage befindet.

[0014] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend anhand der Zeichnungen erlautert. Darin
zeigen:
Fig. 1 in perspektivischer, zum Teil geschnittener An-
sicht eine Fahrzeugscheibenbremse vom
Schwimmsattel-Typ, wobei die Bremsscheibe
und die Bremsbeldge der Scheibenbremse
weggelassen sind;

Fig.2 in gegenlber Fig. 1 vergréBerter Darstellung
einen an dem Bremstrager der Scheibenbrem-
se befestigten und von einem Faltenbalg um-
gebenen Fihrungsholm, sowie Teile des dar-
auf langsbeweglich sitzenden Bremssattels;
Fig. 3  einestark vergréRerte Detaildarstellung fiir den
Fall, dass Bremstrager und Bremssattel unter
maximaler Stauchung des Faltenbalgs gegen-
einander geschoben sind;

Fig. 4 die Gegensténde nach Fig. 3, jedoch bei einer
Relativlage von Bremstrager und Bremssattel,
wie sie im Neuzustand von Bremsscheibe und
Bremsbelagen der Fall ist, und

Fig. 5 die Gegensténde nach Fig. 3, jedoch bei einer
Relativlage von Bremstrager und Bremssattel,
wie sie bei stark abgenutzten Bremsbeldgen
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der Fall ist.

[0015] DieinFig. 1 wiedergegebene Scheibenbremse
fur ein Fahrzeug und insbesondere fiir einen Schwerlast-
Nutzfahrzeuganhanger besteht in erster Linie aus einem
fahrgestellfesten Bremstrédger 1 und einem schwim-
mend, d. h. langsbeweglich an dem Bremstrager 1 be-
festigten Bremssattel 2. Andere, ebenfalls wichtige Bau-
teile der Scheibenbremse sind nicht wiedergegeben, da
im Rahmen der Erlauterung der Erfindung weniger be-
deutsam. Dies gilt etwa flr die um die Drehachse 3 dreh-
bare Bremsscheibe, und fiur die in einem Belagschacht
5 angeordneten Bremsbeldge der Scheibenbremse. Die
Betatigung der Bremse erfolgt, wie bei Nutzfahrzeug-
bremsen Ublich, durch Druckluft.

[0016] DerBremstrager 1isteinsogenannterrahmen-
loser Bremstrager. Er ist flach gestaltet und umgreift oder
Ubergreift die Bremsscheibe nicht. Er erstreckt sich par-
allel zur Bremsscheibe sowie quer zu der Drehachse 3
der Bremsscheibe und ist mittels einer maulartigen Off-
nung mit einem Fahrwerksteil des Fahrzeugs verbindbar,
beispielsweise der Achse des Fahrzeugs. An seinem En-
deistder Achskorper mitder Lagerung fiir das Fahrzeug-
rad und die Bremsscheibe versehen, die sich daher beide
um die mitder Mittellinie 3zusammenfallende Drehachse
drehen.

[0017] Der Bremstrager 1 ist, der Achse abgewandt,
mit einer Ausnehmung versehen, in welcher mit gerin-
gem Spiel der fahrzeuginnere der beiden Bremsbelage
sitzt, so dass die Bremsmomente von diesem Bremsbe-
lag unmittelbar auf den Bremstrager 1 und von dort auf
die Achse abgeflihrt werden. Hingegen sitzt der dul3ere
Bremsbelag in dem Bremssattel 2, welcher zu diesem
Zweck mit Abstitzflachen versehen ist, welche die
Bremsmomente des duReren Bremsbelags aufnehmen.
[0018] Die soandem Bremssattel 2 wirkenden Brems-
bzw. Bremsreaktionsmomente mussen auf den fahr-
werksfesten Bremstrager 1 Ubertragen werden. Zu die-
sem Zweck ist der Bremssattel 2 tGiber zwei Axiallager 6
in Langsrichtung beweglich an dem Bremstrager 1 an-
geordnet. Das auf der Zeichnung dargestellte erste Lager
6 ist als Festlager ausgebildet, und ein anderes, parallel
versetzt angeordnete Lager als Loslager. Ublicherweise
wird als Festlager eine prazis arbeitende Axialfiihrung
bezeichnet, welche im Bremsbetrieb den Bremssattel 2
moglichst reibungsarm flihrt, um so den au3en liegenden
Bremsbelag gegen die Bremsscheibe zu bewegen.
[0019] Bestandteil des Axiallagers 6 ist auf Seiten des
Bremstragers 1 ein langlicher Fiihrungsholm 10, der an
seinem einen Ende mittels einer Schraube 12 stark ge-
genden Bremstrager 1 befestigtist. Abgewandt zu dieser
Befestigung ist der Flihrungsholm mit einem zylindri-
schen Lagerabschnitt 14 versehen, welcher das erste
Element des Axiallagers 6 bildet. Zu diesem Zweck ist
der zylindrische Lagerabschnitt 14 des Flihrungsholms
entsprechend exakt bearbeitet, etwa durch Uberdrehen
und anschlieBendes Schleifen.

[0020] Bestandteil der Axialfiihrung 6 auf Seiten des
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Bremssattels ist eine in eine Bohrung 20 des Bremssat-
tels eingesetzte Lagerbuchse 22. Die zylindrische Boh-
rung 20 ist unmittelbar im Material des Bremssattels 2
ausgebildet, wohingegen die Lagerbuchse 22 vorzugs-
weise eine dauergeschmierte Gleitlagerbuchse ist, de-
ren Innenwandung 23 das zweite Element des Axialla-
gers 6 bildet.

[0021] Um ein Eindringen von Staub und Schmutz in
den Bereich dieser Flihrung zu verhindern, sind zu bei-
den Enden der Fihrung hin Dichtungen vorgesehen.
Zum Bremstrager 1 hin ist zur Abdichtung ein Faltenbalg
25 vorgesehen. Das andere, also dem Bremstrager 1
abgewandte Ende der Fihrung ist durch eine Kappe 26
abgedichtet, die auf eine dort vorhandene Offnung des
Bremssattels 2 aufgesteckt ist.

[0022] GemalR Fig. 2 ist der den Fiihrungsholm 10 auf
einem Teil seiner Ldnge umgebende Faltenbalg 25 an
seinem auf der Zeichnung rechts dargestellten Ende mit
einem angeformten Dichtabschnitt 30 gegeniiber dem
Bremssattel 2 abgedichtet. Hierzu sitzt der Dichtab-
schnitt 30 in einer entsprechend gestalteten, den Flh-
rungsholm umgebenden Ausdrehung bzw. Stufe des
Bremssattels 2.

[0023] Das andere, dem Bremstrager 1 zugewandte
Ende des Faltenbalgs 25 ist nahe des Bremstragers 1
direkt an dem Fihrungsholm 10 befestigt. Zu diesem
Zweck ist der Fiihrungsholm 10 in geringem axialem Ab-
stand zu der AuRenseite 1a des Bremstragers 1 mit einer
umlaufenden Ringnut 31 versehen, die hier als Recht-
ecknut gestaltet ist. In der Ringnut 31 sitzt ein Wulst 32,
welcher das dem Bremstrager 1 zugewandte Ende des
Faltenbalgs 25 bildet. Der Wulst 32 ist einstlickiger Be-
standteil des aus elastischem Material und vorzugsweise
Gummi bestehenden Faltenbalgs 25. Der Wulst 32 ist
von groRerer Dicke als die Tiefe der Ringnut 31, so dass
er sich zum Teil in und zum anderen Teil auerhalb der
Ringnut 31 befindet. Ist der Wulst 32 von ausreichend
grofRer Eigenspannung, so kann er ohne Hilfsmittel in der
Ringnut 31 sitzen. Zuséatzliche Mittel zur Sicherung des
Waulstes 32 in der Ringnut 31 sind in diesem Fall nicht
erforderlich.

[0024] Zwischen dem am Fuhrungsholm festgelegten
Woulst 32 und dem am Bremssattel festgelegten Dicht-
abschnitt 30 erstreckt sich der eigentliche Faltenab-
schnitt 35 des Faltenbalgs. Bei dem hier wiedergegebe-
nen Ausfiihrungsbeispiel besteht der Faltenabschnitt 35
aus insgesamt funf Falten, d. h. Umlenkungen.

[0025] Sind Bremssattel und Bremstrager maximal zu-
sammengefahren, wie dies in Fig. 3 wiedergegeben ist,
nimmt der Faltenabschnitt 35 seine Stauchlénge L ein.
Die einzelnen Falten liegen aneinander an, und die Um-
lenkungen betragen 180°. Nehmen hingegen Bremssat-
tel und Bremstrager aufgrund stark verschlissener
Bremsbelage die in Fig. 5 wiedergegebene Relativposi-
tion ein, so weist der Faltenabschnitt 35 seine Strecklan-
ge auf, und die Umlenkung der Falten betragt nur noch
ca. 90°.

[0026] Der Ubergang zwischen dem Waulst 32 und der
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angrenzenden ersten Falte 36 des Faltenabschnitts 35
ist als Gelenk 37 ausgefiihrt, um das herum die erste
Falte 36 bis in eine zur Achse des Fihrungsholms recht-
winklige Stellung aufstellbar ist.

[0027] Wie vor allem in Fig. 5 illustriert, ist der Fih-
rungsholm 10 zwischen der Ringnut 31 und dem den
Durchmesser D1 aufweisenden Lagerabschnitt 14 mit
einem Langsabschnitt 40 mit einem Durchmesser D2
versehen, wobei D2 geringer als D1 ist.

[0028] Die Fign. 3 und 4 zeigen dass, in Langsrichtung
betrachtet, die Lange L2 des reduzierten Langsab-
schnitts 40 zumindest einen groRen Teil die Lange L des
maximal gestauchten Faltenabschnitts 35 Gberdeckt.
[0029] Auf dem Langsabschnitt 40 weist der Fih-
rungsholm 10 eine Eindrehung 41 in Gestalt einer um-
laufenden Nut auf. Diese wird vorzugsweise im Rahmen
der Ubrigen Bearbeitung der AuRenflachen des Fuh-
rungsholms 10 hergestellt. Der Kreisquerschnitt des
Fihrungsholms ist also im Bereich des Langsabschnitts
40 bzw. der Eindrehung 41 kleiner, als auf dem zylindri-
schen Lagerabschnitt 14 des Axiallagers. So kann z. B.
kann der Durchmesser D1 auf dem zylindrischen Lager-
abschnitt 14 etwa 37 mm betragen, hingegen der redu-
zierte Durchmesser D2 auf dem Langsabschnitt 40 nur
36 mm. Der Ubergang zwischen Abschnitt 40 und La-
gerabschnitt ist als Schrage 43 gestaltet. Die Lange der
Eindrehung 41 und damit die Lange L2 des Langsab-
schnitts 40 sollte, um die Falten ausreichend zu Uber-
decken, zwischen 7,5 mm und 12 mm betragen. Auf die-
se Weise ergibt sich eine axiale Lange L2 des reduzierten
Langsabschnitts 40, die zwischen einem Funftel und ei-
nem Drittel des Durchmessers D1 auf dem Lagerab-
schnitt 14 betragt.

[0030] Der Durchmesser D2 kann konstruktiv ohne ei-
ne aufwendige Neuberechung der Haltbarkeit des Fih-
rungsholmes bis nahe zu dem Durchmesser D4 der Ring-
nut 31 reduziert werden. Eine zu starke Reduzierung des
Durchmessers D1 ist unter anderem auf Grund der Fla-
chenpressung und der steigenden Gefahr zum Verkan-
ten nicht mdglich.

[0031] Wie Fig. 3 erkennen lasst, besteht der Vorteil
der Eindrehung 41 auf dem Langsabschnitt 40 darin,
dass es zwischen den auf dem Durchmesser D1 liegen-
den Innenrandern 45 der Falten und der AuRRenseite des
Flhrungsholms 10 selbst dann zu keinem Kontakt
kommt, wenn der Faltenabschnitt 35 seine Stauchlange
L aufweist, d. h. die Falten aneinander liegen und sich
daher ihre Innenrander 45 relativ weit radial innen befin-
den. Durch den so erzielten radialen Abstand zwischen
den Innenréndern 45 und dem Boden 42 der Eindrehung
41 bzw. Nut kann Luft hindurch treten, und so den Druck-
ausgleich innerhalb des von den Falten umschlossenen
Luftvolumens bewirken.

[0032] Zwischen der zylindrischen Eindrehung 41 und
der Ringnut 31 weist der Flihrungsholm 10 einen még-
lichstkurzen Léangsabschnitt47 auf, dessen zylindrischer
Durchmesser D3 grofer ist als der reduzierte Durchmes-
ser D2, jedoch nicht gréRer als der Durchmesser D1 der
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Gleitlagerung.

[0033] Zu einem verbesserten Druckausgleich tragt
ferner bei, dass in den Dichtabschnitt 30 als Sekundar-
abdichtung ein Dichtring 50 mit einer sich zu dem Fiih-
rungsholm hin erstreckenden Dichtlippe 51 integriert ist.
[0034] EinVergleich der Figuren 3, 4 und 5 zeigt, dass
sich die Dichtlippe 51 des Dichtrings 50, abhangig von
der Relativposition zwischen Bremssattel und Bremstra-
ger, entweder zu dem zylindrischen Lagerabschnitt 14
oder zu dem im Durchmesser reduzierten Langsab-
schnitt 40 hin erstreckt.

[0035] Sind gemaR Fig. 5 Bremssattel und Bremstra-
ger in Folge starken BremsbelagverschleiRes maximal
voneinander entfernt, steht die Dichtlippe 51 in Kontakt
zu dem zylindrischen Lagerabschnitt 14, wodurch der
Dichtring 50 eine sekundére Barriere gegen ein Eintreten
von Schmutz und Staub in das Axiallager bildet.

[0036] Auch in dem in Fig. 4 wiedergegebenen Zu-
stand, welcher sich bei neuen, unverbrauchten Brems-
belagen einstellt, liegt die Dichtlippe 51 abdichtend ge-
gen den Lagerabschnitt 14 an.

[0037] Sind hingegen, wie in Fig. 3 wiedergegeben,
Bremssattel und Bremstrager zu Montagezwecken ma-
ximal ineinander geschoben, so ragt die Dichtlippe 51 in
die Eindrehung bzw. Nut 41, ohne allerdings den Boden
42 der Eindrehung zu berlhren. In dieser Stellung ist
daher ein Unterstrémen der Dichtlippe 51 und damit ein
Druckausgleich méglich. Der Vorteil der Schrage 43 be-
steht darin, dass die Dichtlippe 51 schonend vom Ab-
schnitt 40 auf den Abschnitt 14 hinlibergleiten kann.

Bezugszeichenliste
[0038]

1 Bremstrager
1a AuBenseite

2 Bremssattel

3 Drehachse

4 Offnung

5 Belagschacht
6 Axiallager

10 Fihrungsholm
12 Schraube

14 zylindrischer Lagerabschnitt
20 Bohrung

22 Lagerbuchse
23 Innenwandung
25 Faltenbalg

26 Kappe

30 Dichtabschnitt
31 Ringnut

32 Wulst

35 Faltenabschnitt
36 erste Falte

37 Gelenk

40 Langsabschnitt
41 Nut, Eindrehung
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42 Boden

43  Schrage

45 Innenrand

47 Langsabschnitt
50 Dichtring

51 Dichtlippe

D1 Durchmesser

D2 Durchmesser
D3 Durchmesser
D4 Durchmesser
L Stauchlange
L2 Lange
Patentanspriiche

1. Scheibenbremse mit einem Uber ein Axiallager (6)
langsverschieblich an einem Bremstrager (1) abge-
stlitzten Bremssattel (2), wobei Bestandteil des Axi-
allagers (6) ein einen zylindrischen Lagerabschnitt
(14) aufweisender Fiihrungsholm (10) ist, und der
Fihrungsholm (10) zur Abdichtung des Axiallagers
(6) von einem Faltenbalg (25) umgeben ist, dessen
Faltenabschnitt (35) zwischen einer Stauchlénge
und einer Strecklange langenveranderlich ist, und
dessen eines Ende zu dem Bremstrager (1), und
dessen anderes Ende zu dem Bremssattel (2) hin
abdichtend festgelegt ist, dadurch gekennzeich-
net, dass der Fiihrungsholm (10) auf einem durch
die Stauchlange (L) des Faltenabschnitts (35) zu-
mindest teilweise iberdeckten Langsabschnitt (40)
einen Durchmesser (D2) aufweist, der geringer als
der Durchmesser (D1) auf dem zylindrischen Lager-
abschnitt (14) ist.

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Innendurchmesser des
Faltenabschnitts (35) in dessen Stauchstellung
gleich dem Durchmesser (D1) des Lagerabschnitts
(14) ist.

3. Scheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass der Langsabschnitt (40) ge-
ringeren Durchmessers durch eine umlaufende Nut
mit zylindrischem Nutboden (42) gebildet wird.

4. Scheibenbremse nach einem der Anspriiche 1-3,
dadurch gekennzeichnet, dass unabhéangig von
der Axialposition des Bremssattels stets ein axialer
Abstand zwischen dem Langsabschnitt (40) gerin-
geren Durchmessers und dem im Schiebekontakt
stehenden Langenbereich des zylindrischen Lager-
abschnitts (14) vorhanden ist.

5. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden
Anspriiche, gekennzeichnet durch eine zwischen
dem Faltenabschnitt (35) und dem Axiallager (6) an-
geordnete Sekundarabdichtung (50).
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Scheibenbremse nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sekundarabdichtung (50)
einen im Bremssattel (2) befestigten Dichtring um-
fasst, der mit einer sich zu dem Fiihrungsholm (10)
hin erstreckenden Dichtlippe (51) versehen ist.

Scheibenbremse nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sich die Dichtlippe (51), abhan-
gig von der Axialposition des Bremssattels, entwe-
der zu dem zylindrischen Lagerabschnitt (14) oder
zu dem Langsabschnitt (40) geringeren Durchmes-
sers hin erstreckt.

Scheibenbremse nach Anspruch 7, gekennzeich-
net durch eine solche Radialerstreckung der Dicht-
lippe (51), dass diese sich zwar gegen den Lager-
abschnitt (14), nicht jedoch gegen den Langsab-
schnitt (40) geringeren Durchmessers abzustiitzen
vermag.

Scheibenbremse nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
axiale Ubergang zwischen dem Lagerabschnitt (14)
und dem L&ngsabschnitt (40) geringeren Durchmes-
sers als Schrage (43) oder als gerundeter Ubergang
gestaltet ist.

Scheibenbremse nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Faltenbalg (25) zu seiner Festlegung an dem Fiih-
rungsholm (10) mit einem in einer Ringnut (31) des
FUhrungsholms (10) sitzenden Wulst (32) versehen
ist, wobei der Ubergang zwischen dem Wulst (32)
und der ersten Falte (36) des Faltenabschnitts (35)
als Gelenk (37) geformt ist, um das herum die erste
Falte (36) bis in eine zur Holmachse rechtwinklige
Stellung aufstellbar ist.

FUhrungsholm (10) fir ein Axiallager einer Fahr-
zeug-Scheibenbremse, der Uber seine Lange mit
Abschnitten unterschiedlichen Durchmessers ver-
sehen ist, von denen ein Langsabschnitt ein zylin-
drischer Lagerabschnitt (14) fiir das Axiallager ist,
und ein weiterer zylindrischer Langsabschnitt (40)
einen Durchmesser (D2) aufweist, der geringer als
der Durchmesser (D1) auf dem Lagerabschnitt (14)
ist, dadurch gekennzeichnet, dass die axiale Lan-
ge (L2) des weiteren Langsabschnitts (40) zwischen
einem Finftel und einem Drittel des Durchmessers
(D1) auf dem Lagerabschnitt (14) betragt.
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